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Es ist bekannt, einen zweiachsigen Wagen 
mit zwei einachsigen Wagen, deren Achse 
unterhalb des Wagenkastens in der Nahe des 
einen Wagenendes liegt, in der Weise zu 
5 einem Gelenkwagenzug zu vereinigen, daJR der 
zweiachsige Wagen die Verbindung zwischen 
den beiden einachsigen Wagen herstellt. Das 
achsfreie Ende jedes einachsigen Wagens 
stiitzt sich auf das zugehorige Ende des zwei- 
10 achsigen Mittelwagens ab. Diese Abstiitzung 
erfolgt z.B. dadurch, daS die Langstrager 
des als zweiachsiges Laufgestell ausgebildeten 
Fahrgestells des Mittelwagens bis in die Kopf- 
stiicke der einachsigen Wagen verlangert und 
15 derart nach innen gekriimmt sind, daB sich 
auf ihnen die achsfreien Enden der einachsi- 
gen Wagen selbst bei Durchfahrt starker 
Kriimmungen abstiitzen und fiihren konnen. 
Eine andere bekannte Bauart dieser haupt- 
ao sachlich fur Strafienbahnbetrieb bestmimten 
Gelenkwagenzuge besteht darin, ^ da6 der 
Mittelwagen achsenlos ausgebildet ist und die 
einander zugekehi'ten Enden der drei Wagen 
mittels Doppeldrehzapfen auf einem gemein- 
samen Drehgestell gelagert sind. Dieses Dreh- 
gestell ist entweder zweiachsig oder als ein- 
achsiges Lenk drehgestell ausgebildet, wobei 
die Achse unmittelbar unter dem Drehgestell- 
zapfen liegt. In diesem Falle wird ein Teil 
des Gewichts des Mittelwagens und ein Teil 
des Gewichts jedes einachsigen Endwagens 
auf das gemeinsame Drehgestell ubertragen. 
Dasselbe erfolgt aber audi, wenn man nicht 
einen, sondern mehrere achsenlose Mittel- 
35 wagen anordnet. 
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In der Zeitschrift fiir Flugtechnik und 
Motorluftschiffahrt, Jahrg. 1920, S. 261, ist 
ein Eisenbahnzug fiir Ltiftschraubenantrieb 
beschrieben, der aus einem auf zwei Dreh- 
gestellen ruhenden Mittelwagen und zwei je 40 
mit einem Drehgestell versehenen, also der 
Wirkung nach einachsigen Endwagen besteht. 
Das 'achsfreie Ende jedes Endwagens ist mit 
Hilf e einer tragenden Kurzgelenkkupplung auf 
dem zugekehrten Ende des Mittelwagens ab- 
gestiitzt. Diese Anordnung hat den Vorteil, 
daB jeder der beiden einachsigen Wagen auf 
drei Punkten gelagert ist und somit zwangs- 
laufig den Gleisunebenheiten, z. R. den Ober- 
hohungen in den Gleiskrummungen, ohne 50 
Riicksicht auf seine Federung oder seine Ver- 
bindung mit dem vor bzw. hinter ihm laufen- 
den zweiachsigen Wagen folgen kann. Die 
Dreipunktlagerung der beiden einachsigen 
Wagen hat aber den Nachteil, dali die Stand- 55 
sieherheit des einachsigen Fahrzeuges ge- 
ring ist. 

Dieser Nachteil wird bei dem Eisenbahn- 
zug gemai^ der Erfindung dadurch vermieden, 
dafi unter Benutzung eines zweiachsigen 60 
Wagens mehrere einachsige Wagen hinterein- 
ander angeordnet werden, und zwar so, daB 
das achsfreie Ende jedes einachsigen Fahr- 
zeuges sich mittels einer tragenden Kurz- 
gelenkkupplung auf das mit der Achse ver- 65 
sehene Ende des benachbarten einachsigen 
Fahrzeuges abstiitzt. Auf diese Weise wird 
namlich erreicht, daB eine dem gesamten 
Wagengewicht entsprechende Achslast fiir die 
Standsicherheit des Wagens zur Verfugung 70 



664933 



steht, weil neben dem verfugbaxen Gewichts- 
anteil des einadisigen Fahrzeuges mit Hilfe 

der trageiiden Gelenkkupplung ein entsjjji^. 
chender Gewiehtsanteil des benachbarten 
5 achsigen Fahrzeuges auf die in der Nahe " 
Gelenkkupplung liegende Achse iibertra^^j; 

■ wird. ■ " ■ - 

Bei einachsigen Lenkdrehgestellen, die zwi- 
schen den Wagenkorpern liegen, und ebenso 

Lo bei Jacobs-Drehgestellen tritt diese Erschei- 
*nung nicbt aiif, weil jeder Wagen fiir sicb 
in den Pfannen des entsprechenden Dreh- 
gestelles liegt. Es bandelt sicb in diesen 
Fallen auch nicht um Dreipunkt-, sondem. 

15 um Zweipunktlagerung, Da infolgedessen der 
Wagenkasten labil gelagert ist, sind zur Er- 
reichung der natigen Standsicherheit noch 
weitere Mitt el erforderlich, die sich aus der 
ublicben Bauart der Drehgestelle mit Wiege 

20 und Federung ergeben. 

Gegeniiber den vorerwahnten Gielenkwagen, 
bei denen die einander zugekehrten Wagen- 
enden mitt els Doppeldrehzapfen auf einem ge- 
meinsamen Drehgestell gelagert sind, ermog- 

25 licht die Erfindung femer die VergroBerung 
der Wagenlange olme Verringerung der 
Wagenbreite, weil selbst in den Kurven 'der 
seitLiche Uberstand nicht iiber das Proiil bin- 
ausgeht. Bei einem Zug gemaB der Erfin- 

30 dung sind zwar die Aehsen sehr weit vonein- 
ander entfernt, weil jeder Wagen nur eine 
Achse hat, wodtirch die Tragfahigkeit jeder 
Achse gut ausgenutzt wird und eine kleine 
Gesamtanzahl der teueren Aehsen oder ein 

35 groBerer Auf wand fur die Durchbildung jeder 
Achse mogiich ist. Fiir die Wagenbreite ist 
aber nur der wirksame oder ideeUe Achs- 
stand, maiigebend, dessen Gro5e zwar von 
den Abmessungen der Fahrzeuge abhangig, 

40 aber vom Halbmesser des Gleisbogens unab- 
hangig ist, solange die in Betracht kommen- 
den Zentriwinkel geniigend klein sind. Macht 
man bei den Fahrzetigen, aus denen' der 
Eisenbahnzug gemiiB der Erfindung besteht, 

45 den Uberhang groB^ so kann man trotz recht 
kleiner A\drksamer Achsstande bedeutende 
Wagenlangen ausfiihren. Da diese Wagen- 
kbrper sehr giiiastig beansprucht sind, besteht 
die Moglichkeit fur die Ausfiihrung der Wa- 

50 gen im Leichtbau. Der Leichtbau wiederum 
begiinstigt die Ausfiihrung mit moglichst 
wenig Aehsen. 

Die einzelne Achse ist als einachsiges Dreh- 
gestell Oder als Lerikachse ausgebildet, wobei 

55 die Lenkung wie bei Vereinslenkachsen oder 
zwangslaufig durch die gegenseitige Wirifcel- 
stellung der beiden der Achse benachtDarten 
Wagenenden erfolgen kann. 

Wird von einer besonderen Lokomotiv-e 

60 ^wecks Erhohung der Leichdgkeit des Zuges 
abgesehen und z.B. elektrischer Motoren- 



antrieb verwendet, so erhalt die Spitze des 
ersten Wagens ebenso wie das Ende des 
ietzten Wagens zweckmaMg ein Drehgestell, 
ein einwandfreies Fahren des Zuges zu 65 
■^ewahrleisten. Soil der Zug ebensogut ruck- 
?-,|^"rts wie von\^arts fahren korinen, so ist der 
rbei der Vorwartsfahrt letzte Wagen ebenso 
auszubilden wie der erste Wagen. Vollige 
Gleichwertigkeit fiir Vorwarts- und Ruck- 70 
wartsfahrt erreicht man durch Ausgestaltung 
des ganzen Wagenzuges symmetrisch zum 
Mittelwageii' oder der mittelsten Kupplung. 
Befinden sich bei dieser symmetrischen An- 
wendung die Aehsen der mittleren Wagen in 75 
der Nahe der mittelsten Kupplung, so konnen 
diese Aehsen zu einem Drehgestell (Jacobs- . 
Drehgestell) oder einer in der Mitte zwischen 
den beiden Wagenrahmenenden liegenden 
drehbaren Achse zusammengefaBt warden. 80 
Liegen dagegen die Aehsen der mittleren 
Wagen von der mittelsten Kupplung abge- 
wandt, so sind die betreffenden Wagenenden 
auf ein besonderes Drehgestell oder eine 
Mittelachse abzustiitzen. Bei ungerader Anzahl 85 
der Wagen stutzt sich der mittelste Wagen, 
in diesem Falle also nur der Wagenrahmen 
ohne Rader, zweckmaBig an beiden Enden auf 
die benachbarten Wagenenden oder Wagen- 
rahmen ab, die dann natiirlich an diesen 90 
Stellen auch ihre Tragachse haben miissen. 
Die betreffenden tra^enden Gelenkkupplungen 
haben in diesem Falle zweckmaBig Riickstell- 
federn, um eine gute, gegen Umkippen 
sichernde Aufhangung des mittleren Wagen- 95 
rahmens zu erreichen. 

Der Antrieb kann, wie iiblich, in den beiden 
an der Spitze und am Ende angeordneten 
Wagen oder in deren Drehgestellen odef auch 
im mittleren Drehgestell des Zuges unter- »ob 
gebracht sein, wobei dann die Steuerung der 
Motoren von dem jeweiligen Spitzenwagen 
des Zuges aus erfolgt. 

Die Zeichnung zeigt verschiedene Aus- 
fiihrungsbeispiele der Erfindung, und zwar 105 

zeigen: _ 
Abb. I einzelne hintereinandergekuppelte 

Wagen, 

Abb, 2 die symmetrische Anordnung von 
Teilzugen zu einem gemeinsamen Wagenzug und 1 10 

Abb. 3 und 4 die Ausbildung eines vor- und 
ruckwarts fahrenden Zuges bei Anordnung 
der Aehsen an dem einen oder anderen Ende 
eines jeden Wagengestelles. 

Die Wagen a, b, c, d, e, f, g, h haben nur am 115 
einen Ende ihrer Wagenralimen je eine 
Achse i, wahrend die anderen Enden der 
Rahmen sich mittels einer tragenden Gelenk- 
kupplung Jfe auf die mit der Achse versehenen 
Rahmenenden der benachbarten Wagen ab- tap 
stiitzen. In Abb. i ist der zweiachsige Wagen, 
der am Anfang des Zuges, also vor dem 
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Wagen a fahrt, nicht dargestellt, Bei dem 
Zuge, der in Abb. 2 dargestellt ist, fahrt so- 
wohl am Anfang als auch am Ehde ein zwei- 
achsiger Wagen. Bei symmetrischer An-V 
5 ordnung der Wagen gemal> Abb. 2 bis 4;"- 
die dann notwendig wird, wenn der Zug in 
gleicher Weise vor- und riickwarts fahren 
soil, folgen den V^2Lgena,b,c,d im Gegensatz 
zu Abb. I die Wagen g, f, e, wobei die 

10 beiden Endwagen an den Spitzen mit je einem 
Drehgestell w verselien sind. Die Achsen/ 
der Wagen und It sind hierbei zu einem 
Jacobs -Drehgestell znsammengefaBt, wenn die 
Achsen an den inneren Enden der Wagen - 

15 rahmen angeordnet sind, wahrend bei An- 
ordnung der Achsen/ an den auBeren Enden 
der Wagenrahmen gemafi^ Abb. 4 die Enden 
der Wagen und h sich auf einem besonde- 
ren Drehgestell / abstiitzen. 

20 Der Motorenantrieb kann fiir jede Ach&e 
besonders erfolgen oder mir fiir die Enddreh- 
ges telle oder das Mitteidrehgestell vorgesehen 
sein. Die Bedienung des Antriebes erfolgt 
in bekannter Weise von der jeweiligen Zug- 

25 spitze aus. 

Patentansi-'Ruche : 

I . Eisenbahnzug, zusammengestellt unter 
Benutzung eines zweiachsigen Wagens, auf 
30 den sich mittels einer Kurzgelenkkupplung 



das achsfreie Ende eines leinachsigen Wa- 
gons abstiitzt, dessen Achse unterhalb des 
Wagenkastens in der Nahe des anderen 
Endes liegt, dadurch gekennzeichnet, daB 
beliebig viele einachsige Wagen derart 35 
hintereinander angeordnet sind, dafi das 
achsfreie Ende jedes einachsigen Wagens 
sich mittels tragender Kurzgelenkkupplung 
auf das mit der Achse versehene Ende des 
benachbarten einachsigen Wagens abstiitzt. 40 

2. Eisenbahnzug, dadurch gekennzeich- 
net, daB er aus zwei Ziigen nach An- 
spruch I symmetrisch zusammengesetzt ist 
und die gekuppelten Endwagen der beiden 
Teilziige an Stelle der beiden mittleren 45 
Achsen durch ein gemeinsames Dreh- 
gestell oder eine gemeinsame Drehachse 
abgestiitzt sind. 

3. Eisenbahnzug, dadurch gekennzeich- 
net, daB er aus zwei Ziigen nach An- 50 
spruch I zusammengesetzt und zwischen 
ihnen ein achsloser Wagenkasten ein- 
geschaltet ist, der mit sein em Ende auf 
die mit je einer Achse versehenen 
Rahmenenden der benachbarten Wagen 55 
abgestiitzt ist. 

4. Eisenbahnzug nach Anspruch i und 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die tragen- 
den Gelenkkupplungen mit Riickstellfedern 
versehen sind. go 
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